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Airbus Deutschland GmbH 



• Vorrichtung zum Warnen vor Differenzdruck beim Offnen einer druckbeaufschlagten 
Verschliefteinrichtung einer Offnung im Flugzeugrumpf 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Warnen vor Differenzdruck beim Offnen einer 
druckbeaufschlagten VerschlieReinrichtung einer Offnung im Flugzeugrumpf. 

10 

FQr FlugzeugtOren als mdgliche Verschliefteinrichtungen fur Offnungen im Flugzeugrumpf, 
welche nach einer Landung auch bei einem Druckunterschied zwischen Kabine (Seite des 
hoheren Drucks) und Umgebung (Seite des niedrigeren Drucks) durch eine Handkraft zu 
offnen sind, besteht die Gefahr, dass der Bediener der TOr durch deren rasche 
15 Offnungsbewegung oder auch durch den sich einstellenden Luftstrom von der Kabine nach 

• auften zu Schaden kommt. Unfalle belegen, dass Personen durch die Wucht der TOroffnung 
weit aus dem Flugzeug geschleudert werden konnen oder durch den Oberraschenden 
Luftstrom das Gleichgewicht verlieren und aus dem TOrrahmen auf die RolIflSche sturzen. 
Urn dies zu verhindern, gibt es einen elektrisch betriebenen optischen Wammechanismus 
20 bestehend aus einer roten Lampe im Fensterbereich der TOr, welcher bei einem 
vorhandenen Differenzdruck ab 2.5 rhbar und deaktivierter Notrutschenauslosung zu blinken 
beginnt. Dem Bediener soil so signalisiert werden, dass eine Betatigung der Tur potentiell 
gefahrlich ist und so lange unterbleiben sollte, bis der Druckausgleich vollstandig 
stattgefunden hat Dies ist fur ein normales Verlassen des Flugzeuges unbedenklich. Anders 
25 dagegen verhait es sich unter Zeitdruck, beispielsweise bei einer Notevakuierung des 
Flugzeuges, bei der alle Insassen innerhalb von 90 Sekunden das Flugzeug verlassen 
haben mussen. Fur diesen Fall wird die Notrutschenauslosung vor jedem Flug aktiviert, so 
dass im Notfall lediglich der Handhebel der TOr zu betatigen ist, urn die TOroffnung und das 
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Aufblasen der Notrutsche zu betreiben. Ware der optische Wammechanismus auch in 
diesem Falle aktiv, wurden Flugbegleiter und Passagiere die Betatigung der Turen aufgrund 
der blirikenden Warnlampe unterlassen. Die Konsequenz daraus ware eine stark verzogerte 
Evakuierung, die im Falle eines Brandes eine katastrophale Auswirkung hat. 
5 Weiterhin ist durch die elektrische Energieversorgung die Warnfunktion der blinkenden 
Lampe auf Szenarien beschrankt, in welchen eine Stromversorgung aus dem Bordnetz oder 
einer autonomen Versorgungsquelle zu Verfugung steht. Die Erfahrung hat gezeigt, dass 
dies nicht ausreichend ist. 



10 Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es demnach eine elektrisch unabhangige und 
zuverlassige gattungsgemafce Vorrichtung zu konstruieren, welche dem speziell geschulten 
Flugbegleiter unabhangig von aktivierter oder deaktivierter Notrutschenmechanik der Tur und 

•in direkter Abhangigkeit von der Bedienung des Turoffnungsmechanismus einen 
vorhandenen Differenzdruck anzeigt. Damit soil eine Moglichkeit fur die Flugbegleiter 
15 geschaffen werden, eine Offnung der Auslassventile zu veranlassen. 

Gleichzeitig darf die Vorrichtung dem ungeschulten Bediener (Passagier) in einer 
Notsituation nicht den Eindruck einer potentiell gefShrlichen TQr vermitteln, urn eine rasche 
Evakuierung aller Insassen im Notfall zu ermoglichen. 



20 Diese Aufgabe wird erfindungsgemaft durch die im Patentanspruch 1 genannten 
Mafinahmen gelost. 

Mit der erfindungsgemalien Warnvorrichtung wird ein akustisches Wamsignal erzeugt, 
welches durch den Druckausgleich zwischen Kabine und Umgebung ausgelost wird. Dieser 
pneumatische Warnmelder erzeugt ein Zischen bzw. Rauschen, wobei ein Ventil vorgesehen 
ist, dessen Offnen und Schlieften durch die Bedienung des Turoffnungsmechanismus 
gesteuert wird. 

Es ist insbesondere vorteilhaft, dass durch den Antrieb aus dem Differenzdruck zwischen 
Kabine und Umgebung eine pneumatische Restdruckanzeige unabhangig von einer 
Energieversorgung durch zusatzliche Systeme erfolgt. Gberdies werden Fehlmeldungen 
30 ausgeschlossen und die Warnvorrichtung erreicht eine sehr hohe Zuverlassigkeit. 




Die Kopplung der Ventiloffnung an die Betatigung des Turoffnungsmechanismus unabhangig 
von der Stellung der Notrutschenauslosung der Flugzeugtur erlaubt dem speziell geschulten 
Bediener (Flugbegleiter) ein Erkennen des Wirkzusammenhangs und ein Veranlassen der 
35 Offnung der Auslassventile des Flugzeuges. Hierdurch erhoht sich die Sicherheit fur das 
Kabinenpersonal deutlich. 
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Gleichzeitig wird die Evakuierungsfahigkeit des Flugzeuges nicht eingeschrankt, da ein 
Offnen der TQr auch bei aktivierter Warnvorrichtung mSglich ist. 

Ein weiterer Vorteil dieser Losung ist die Moglichkeit, insbesondere fur schon in Dienst 
beflndhche Flugzeuge die erfindungsgemalie Warnvorrichtung zusatzlich oder alternativ zu 
bere.ts bestehenden Warnmechanismen an den FlugzeugtOren nachrQsten zu konnen. 

Weiterbildungen und vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den AnsprQchen 2 
b.s 9 angegeben. Weitere Einzelheiten und Vorteile ergeben sich aus der nachfoigenden 
Beschreibung eines AusfQhrungsbeispiels der Erfindung. 

In den Unteranspruchen sind vorteiihafte MaSnahmen angegeben, wobei mit dem Anschiuss 
des pneumatischen Restdruckanzeigers als Warnvorrichtung an den AuBenhandhebelkasten 
gemafc der AnsprOche 2 bis 4 ein Loch in der Beplankung der TQr vermieden wird 
Werterhin ist die Anordnung des Steuerungshebeis in Wirkverbindung mit dem Ventil gemali 
der AnsprQche 5 bis 9 von hoher Bedeutung. Durch die Art und die Anordnung des 
verwendeten Dichtgummis und der weiteren Ventilbestandteile gemaft der AnsprQche 5 bis 7 
w,rd erreicht. dass das Ventil sicher verschiossen ist und ein vorhandener Differenzdruck 
stets das Dichtgummi belastet und somit die Ausstromoffnung im Ventil sicher verschliefct 
sowie das Offnen des Ventils mit einem akustischen Signal verbunden ist, wenn ein 
Drfferenzdruck besteht. Ebenso von Vorteil ist der entstehende Gerauschpegel bei der 
Erzeugung des Zischens / Rauschens hinter der TQrinnenverkleidung, da hierdurch auf einen 
Durchbruch zur Weiterleitung des Gerausches verzichtet werden kann. Die SchaHiso.ierung 
der TQr wird also nicht beeintrachtigt. 

Durch die Anordnung nach Anspruch 8 und 9 wird sichergestellt, dass der 
Vemegelungsvorgang der TQr durch die Warnvorrichtung nicht beeintrachtigt wird, sondern 
^hn zusatzlich zu den bereits vorhandenen Elementen noch unterstQtzt sowie beim 
Offnungsvorgang noch ausreichend Reaktionszeit fQr einen geschulten Benutzer zur 
VerfQgung steht. 



30 
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In der Zeichnung ist ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung dargestellt. welches nachstehend 
anhand der Figuren 1 bis 6 naher beschrieben wird. In den Figuren sind gleiche Bauteile mit 
gleichen Bezugszeichen versehen. 

5 

Es zeigen: 

Figur 1 die Innenansicht einer PassagiertOr mit einer vorhandenen Turoffnungsmechanik, 
wobei der Schnitt A1-A1 sich auf einen mdglichen Einbauort fur den pneumatischen 
10 Restdruckanzeiger bezieht, 

Figur 2 den gesamten Mechanismus des pneumatischen Restdruckanzeigers am Einbauort 
in einer Schnittdarstellung, die in Figur 1 mit Schnitt A1-A1 bezeichnet ist, 

Figur 3 das Detail Z gemaft Figur 2 mit der Darstellung eines Ventils zur Steuerung eines 
akustischen Wamsignals in geschlossener Position sowie der zur Steuerung notwendige 
15 Hebel auf der Verriegelungswelle, 

Figur 4 das Detail Z gemaft Figur 2 mit der Darstellung des Ventils zur Steuerung des 
Wamsignals in geoffneter Stellung, 

Figur 5 die Draufsicht auf einen unteren Flansch mit einer Durchlassoffnung am 
Auftenhandhebelkasten 

20 und 

Figur 6 die Draufsicht und eine weitere Schnittansicht vom geschlossenen Ventil und dem 
Steuerhebel. 





In Figur 1 ist der grundlegende strukturelle Aufbau einer Flugzeugtur 1 sowie eine 
Turoffnungsmechanik 100 zum Offnen und Schlieften der Flugzeugtur 1 dargestellt. An der 
. Turoffnungsmechanik 100 ist erfindungsgemaft eine pneumatische Restdruckanzeige als 
Wamvorrichtung (gezeigt in Fig. 2) vorgesehen, welche eine mogliche Druckdifferenz 
zwischen der Flugzeugkabine eines Flugzeuges und der Umgebung signalisiert, wenn nach 
30 der Landung ein Offnen der Flugzeugtur erfolgen soil. Die Anwendbarkeit des 
erfindungsgemaften Mechanismus zum Warnen vor Differenzdruck ist aber nicht nur auf 
i uren begrenzt, sondern ist auch fur Tore, Fenster und Klappen moglich. 
Fur die Turoffnung der Flugzeugtur 1 von innen ist es notwendig, den inneren Handhebel 
in? nach oben zu Ziehen, urn die Handhebelwelle 103 in Rotation (gegen den 
Uhrzeigersinn) zu versetzen. Diese treibt eine Verbindungsstange 104 an, welche die 
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Verriegelungswelle 105 ihrerseits in Rotation (im Uhrzeigersinn) versetzt. Die Drehung der 
Handhebelwelle 103 und der Verriegelungswelle 105 ist dabei bis auf die Drehrichtungen 
gleich. Der Schnitt A1-A1 in Figur 1 (siehe auch Figur 2) bezeichnet eine mogliche Position 
fur die erfindungsgemaiie Vorrichtung 200 zum Warnen vor Differenzdruck. Der Bereich des 
5 AuBenhandhebelkastens 106 als mogliche Position einer Durchlassoffnung 206 von 
AuRenumgebung A und der Passagierkabine P innerhalb eines Flugzeugrumpfes befindet 
sich am unteren Ende dieser Schnittfiihrung. 

Figur 2 zeigt den kompletten Mechanismus der Warnvorrichtung 200 im Schnitt A1-A1. Er 
10 besteht aus einem am Aufienhandhebelkasten 106 befestigten Flansch 210 mit einer 
Durchlassflffnung 206 in den Hebelkasten 106. Vom Flansch 210 fuhrt ein Rohr 207 zu 
einem Ventil 209, welches durch einen Steuerhebel 208 reguliert wird, der durch die Rotation 

• der Verriegelungswelle 105 angetrieben wird. Das Rohr 207 kann auch in einer flexiblen 
AusfOhrung als Luftfuhrungssch!auch/-kanal ausgebildet sein. Dreht die Verriegelungswelle 
15 105 der TQroffnungsmechanik 100 im Zuge des Turoffnungsvorganges im Uhrzeigersinn, so 
offnet der Steuerhebel 208 das Ventil 209. Die Luft stromt dann aus der Passagierkabine P 
durch das Ventil 209, das angeschlossene Rohr 207, die Durchlassoffnung 206 und den 
unteren Flansch 210 in den Handhebelkasten 106 und von dort in die AufJenumgebung A. 
Dabei wird am Ventil 209 ein akustisches Warnsignal, vorzugsweise ein 
20 zischendes/rauschendes Wamgerausch erzeugt. Mit einem derartigen Anschluss der 
Warnvorrichtung 200 an dem Aufienhandhebelkasten 106 ist vorteilhaft ein Loch in der 
Beplankung der FlugzeugtQr 1 vermieden. Ebenso von Vorteil ist der entstehende 
Gerauschpegel bei der Erzeugung des Zischens / Rauschens hinter einer 
TQrinnenverkleidung (nicht gezeigt), da hierdurch auf einen Durchbruch zur Weiterleitung 

• des Gerausches verzlchtet werden kann. Die Schallisolierung der Tur wird also nicht 
beeintrachtigt Das Gerausch ist Oberdies auch auBerhalb der Kabine horbar. 

In der Figur 3 ist die genaue Wirkungsweise der Warnvorrichtung 200 anhand der 
vergrSfterten Darstellung des Details Z gemali Figur 2 erkennbar. Das Ventil 209 ist an der 

30 Flugzeugturstruktur, einem Trager 2, angeordnet und wird durch den Steuerhebel 208 
geoffnet oder geschlossen. Die Bewegung des Steuerhebels 208 ist direkt an die Drehung 
der Verriegelungswelle 105 gekoppelt. Die Figur 3 zeigt die geschlossene Position des 
Ventils 209, in welcher die Todpunkt-Oberschreitung des Steuerhebels 208 dafur sorgt, dass 
die Verriegelungswelle 105 unter keinen Umstanden durch die Warnvorrichtung 200 mit 

35 einem Moment belastet werden kann, das versucht die Verriegelungselemente der 
TQroffnungsmechanik 100 zu entriegeln. Mit der dargestellten Anordnung wird sichergestellt, 
dass die Verriegelung der Tur durch die Warnvorrichtung 200 nicht beeintrachtigt wird, 
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sondern sie sogar zusatzlich zu den bereits vorhandenen Elementen unterstutzt. Das Ventil 
209 besteht aus dem Ventilflansch 213, in den der Verbindungsstutzen 214 zum Rohr 207 
direkt eingeschraubt werden kann, einer Schraubendruckfeder 216, einem Gleitbolzen 215 
mit angeschlossenem Dichtgummi 217 und einem Ventilgehause 21 1 . 
5 Die Anordnung der genannten Komponenten erfolgt so, dass die Schraubendruckfeder 216 
auf dem Ventilflansch 213 zentriert wird und versucht den Gleitbolzen 215, welcher 
seinerseits im Ventilgehause 211 zentriert ist, nach oben zu drDcken, um damit das 
Dichtgummi 217 vom Ventilflansch 13 abzuheben und somit das Ventil 209 zu offnen. Dies 
wird durch den Steuerhebel 208, an dessen freien Ende sich eine Rolle 218 befindet und 
10 welcher in der geschlossenen Position des Ventils 209 auf den Gleitbolzen 215 drilckt, 
verhindert. 

Das Ventilgehause 211 hat vier EinstrQmdffnungen 212, die in Umfangsrichtung verteilt sind 

•und nach dem Offnen des Ventils 209 das Zischen / Rauschen als akustische Warnung 
erzeugert. 

15 In geschlossener Stellung des Ventils 209 ist das Dichtgummi 217 durch den 
Druckunterschied zwischen Passagierkabine P und Aulienumgebung A belastet. Hierdurch 
wird die Dichtsicherheit weiter erh6ht, da das flexible Dichtgummi 217 zusatzlich zum Druck, 
welcher durch den Steuerhebel 208 auf den Gleitbolzen 215 ausgeObt wird, belastet ist. 

20 In Figur 4 ist das Ventil 209 in geoffneter Stellung gezeigt. Durch Drehung der 
Verriegelungswelle 105 wahrend des TOroffnungsvorganges wird der Steuerhebel 208 in 
diese entriegelte Position bei Erreichen der Endpostion des Innenhandhebels 102 gebracht. 
Diese Bewegung geschieht genauso bei Betatigung des Auftenhandhebels, da bei 
Betatigung des Aulienhandhebels der Innenhandhebel synchron mitdreht. 

• In dieser Stellung ist die TOr 1 durch die Elemente der TOroffnungsmechanik 100 vollstandig 
entriegelt, angehoben und kann geoffnet werden. Da diese Position ungeeignet ist, noch 
eine Warnung mittels der Warnvorrichtung 200 an den Bediener zu geben, wenn ein 
Druckunterschied zwischen der Passagierkabine und der AuRenumgebung besteht, greift die 
Warnung bei einer sehr viel fruheren Hebelstellung ein. so dass dem Bediener genug Zeit 
30 bleibt seine Turoffnungshandlung rechtzeitig abzubrechen. 

Wie aus den Figuren 3 und 4 ersichtlich ist, beginnt der Steuerhebel 208 das Ventil 209 
bereits in dem Moment zu Sffnen, in dem er sich aus der Todpunktlage hinaus gedreht hat 
und an der runden Flanke des Gleitbolzens 215 ablauft. Parallel hierzu bewegt sich der 
Gleitbolzen 215, angetrieben durch die Schraubendruckfeder 216. nach oben und offnet so 
35 den Durchlass im Ventilflansch 213. Der Steuerhebel 208 gibt also das Ventil 209 schon 
vollstandig frei (=>Warngerausch), wenn die Tur 1 noch nicht angehoben und noch nicht 
vollstandig entriegelt ist. Dadurch entsteht ein Handlungsspielraum fur den geschulten 
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Bediener der TOr, inwelchem er sich entscheiden kann den TOroffnungsvorgang aufgrund 
des vorhandenen Differenzdrucks abzubrechen. 

Zur weiteren erlauternden Darstellung der erfindungsgemafien Wamvorrichtung 200 ist in 
5 Figur 5 der untere Flansch 210 in einer Draufsicht gezeigt. Mit dem Flansch 210 ist das Rohr 
207 mit einer Durchlassoffnung 206 zum Auftenhandhebelkasten 106 an der TQrstruktur der 
PassagiertOr 1 positioniert und vorzugsweise mittels Befestigungsmitteln 219 verschraubt. 
Es sind jedoch auch weitere Positionen an der TQrstruktur denkbar, beispielsweise seitlich 
oder unterhalb des AufSenhandhebelkastens. 

10 

In Figur 6 ist in erganzenden Ansichten die Befestigungsweise des Ventils 209 am Trager 2 
der TQrstruktur gezeigt. In der Schnittansicht B1-B1 ist das geschlossene Ventil 209 

•dargestellt, wobei das Schlielien durch Andrucken des Gleitbolzens 215 mittels der Rolle 
218 vom Steuerhebel 208 erreicht wird. In der Draufsicht sowie in der Seitenansicht ist 
15 gezeigt, dass in der gezeigten AusfOhrungsform als Befestigungsmittel 220 
Schraubverbindungen zur Anwendung kommen. 
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Bezugszeichenliste 

P - Umgebung Passagierkabine 

A - Auftenumgebung 

5 

1 - Passagiertur 

2 - Turstruktur (Trager) 

1 00 - Turoffnungsmechanik 

10 102 - Innerer Handhebel 

103 - Handhebelwelle 

104 - Verbindungsstange 

• 1 05 - Verriegelungswelle 

106 - AufJenhandhebelkasten 

15 

200 - Vorrichtung zum Warnen vor einem Differenzdruck 

206 - Durchlassoffnung 

207 - Rohr/Luftfuhaingseinrichtung 

208 - Steuerhebel 
20 209 - Ventil 

210 - Flansch 

211 - Ventilgehause 

212 - Einstromoffnungen 

213 - Ventilflansch 

• 214 - Verbindungsstutzen 

215 - Gleitbolzen 

216 - Schraubendruckfeder 

217 - Dichtgummi 

218 - Rolle 

30 219 - Befestigungsmittel fur Flansch 

220 - Befestigungsmittel fur Ventil 
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Airbus Deutschland GmbH 



15 

Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zum Warnen vor Differenzdruck beim Offnen einer druckbeaufschlagten 
Verschlielieinrichtung (1) einer Offnung im Flugzeugrumpf von innen, dadurch 

20 gekennzeichnet, dass eine LuftfQhrung (206) von der Seite mit hdherem Druck 
(Passagierkabine P) zur Seite mit niedrigeren Druck (Aufienumgebung A) vorgesehen ist, 
die durch ein Ventil (209) verschlieftbar ist, wobei das Ventil (209) mit einem in 
Wirkverbindung mit einer Offnungsmechanik (100, 105) stehenden Steuerhebel (208) 
steuerbar ist und beim Offnen des Ventils (209) und einem bestehenden Differenzdruck ein 

25 akustisches Signal erzeugt. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die LuftfQhrung von der 
Passagierkabine (P) Ober eine Durchlassoffnung (206) in einer FlugzeugtOr (1) im Bereich 
des Handhebelkastens (106) zur AuBenumgebung (A) vorgesehen ist. 

30 

3. Vorrichtung nach einem der AnsprOche 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass die 
LuftfQhrung Qber das Ventil (209) und einer angeschlossenen LuftfQhrungseinrichtung (207) 
zur Durchlassoffnung (206) erfolgt. 
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4. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass 

mittels eines Flansches (210) die Luftfuhrungseinrichtung (207) an der Tiirstruktur (2) im 

Bereich des Handhebelkastens (106) positioniert ist. 

5 5. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass 

der Steuerhebel (208) an seinem freien Ende mit einer Rolle (218) versehen ist, die zum 
Schlieften des Ventils (209) einen Gleitbolzen (215) mit angeschlossener Dichtung (217) an 
einen Ventiiflansch (213) druckt sowie zum Offnen des Ventils (209) der federbelastete 
Gleitbolzen (215) durch Drehung des Steuerhebels (208) freigegeben wird und damit eine 
10 AusstrSmoffnung im Ventiiflansch (21 3) freigibt. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass die Offnung im 
Ventiiflansch (213), Einstromoffnungen (212) am Ventilgehause (211) sowie der Dichtgummi 
(217) zum Erzeugen eines zischenden/rauschenden akustischen Signals ausgebildet sind. 

7. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 5 oder 6, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Dichtgummi (217) bei einer vorhandenen Druckdifferenz in Richtung der 
Ausstromoffnung des Ventils (209) belastet ist und damit zusatzlich zum Druck des 
Gleitbolzens (215) die Offnung verschlielit. 

8. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Steuerhebel (208) an der Verriegelungswelle (105) der Tiiroffnungsmechanik (100) 
angeordnet ist und durch Drehung der Verriegelungswelle (105) das freie Ende des 
Steuerhebels (208) in einer Kreisbahn bewegt wird, wobei ein Offnen des Ventils (209) 
erfolgt bevor die Tiiroffnungsmechanik (100) die Flugzeugtiir (1 ) vollstandig freigibt. 

9. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass 
fur den geschlossenen Zustand des Ventils (209) eine Todpunkt-Oberschreitung des 
Steuerhebels (208) auf der Bewegungsbahn des freien Endes des Hebels (208) vorgesehen 




30 ist. 



35 
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Zusammenfassung 

Bei einer Vorrichtung zum Warnen vor Differenzdruck beim Offnen einer 
druckbeaufschlagten Verschlielieinrichtung einer Offnung im Flugzeugrumpf von innen, 
5 besteht die Erfindung darin, dass eine Luftfuhrung von der Seite mit hSherem Druck 
(Passagierkabine P) zur Seite mit niedrigeren Druck (Auflenumgebung A) vorgesehen ist. 
Die Luftfuhrung ist durch ein Ventil verschlieRbar, wobei es mit einem in Wirkverbindung mit 
einer TOroffnungsmechanik stehenden Steuerhebel steuerbar ist und beim Offnen des 
Ventils und einem vorhandenen Differenzdruck ein akustisches Signal erzeugt.. 



Mit einem derartigen pneumatischen Restdruckanzeiger ist eine von einem 

Versorgungssystem unabhangige Differenzdruckindikation gegeben, welche nur dem 
£*Ep geschulten Bediener als Warnsignal dient und die Notevakuierung des Flugzeuges durch 

den ungeschulten Bediener nicht behindert Dies wird durch das Erzeugen eines zischenden 
15 / rauschenden Gerausches unmittelbar am Ventil erreicht. Die Differenzdruckindikation ist 

dabei direkt an die Handlung des Bedieners gekoppelt und erfolgt nicht pauschal. Sie ist 

Qberdies unabhangig von der Stellung der Notrutschenauslosung. 



10 



03HH21Patentanmeldung.doc,ErstelIdatum 23.06.03 16:20 




Figur 1 
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Figur 3 
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